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1. Visualizacion de la Teoria de Cambio

Problem 1: Baja inversion en infraestructura logistica y tecnologias logisticas que limitan la eficiencia logistica del pais.

General Objective 1: Contribuir a fortalecer el desarrollo del sistema logistico en Colombia mediante el incremento de las capacidades
institucionales y la reduccién de brechas de capital humano, con el fin de aumentar su eficiencia y su desempefio productivo y exportador a 2030.

Capacidades institucionales insuficientes para @ sSolution 1.: Implementacién de asistencia técnica para
proveer bienes pablicos habilitantes de |a inversion en logistica. entidades territoriales en planificacién y estructuracion de
proyectos logisticos.

Fortalecer las capacidades institucionales
para la provisién de bienes publicos habilitantes para la
inversion logistica

B solution 2.: Implementacién de proyectos piloto para generar
informacién que oriente decisiones de inversion en tecnologfas
logisticas

Falta de capital humano calificado en logistica. » [ Solution 3.: Desarrollo de oferta formativa alineada con la
demanda del sector logistico.

Fortalecer las competencias del talento
humano en gestion logistica, mediante el cierre de las brechas
de cantidad, calidad y pertinencia.

Not Addressed by the Project

Oferta de tecnologias y servicios logisticos.

Limitado acceso a financiamiento para
proyectos logisticos

Clima de negocios desfavorable parala
inversion en logistica.

Estabilidad macroeconomica desafiante.
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2. Problema principal y Objetivo General de
Desarrollo (OGD)

2.1 Identificacion y cuantificacion del problema principal

Colombia exporta aproximadamente 70,7% por debajo de lo esperado dado el tamafio de su
economia y su poblacion®. En la ultima década, el comercio total representd apenas el 38% del
PIB? y las exportaciones menos del 16%, sin cambios significativos en 30 afios®. La canasta
exportadora esta altamente concentrada en pocos productos primarios -café, flores y banano
concentran el 77% de las exportaciones agropecuarias-, dirigidos a pocos destinos y liderados
por un numero reducido de regiones y empresas*. Pese a su potencial agricola, Colombia
representa menos del 3,8% de las exportaciones agropecuarias de ALC, frente al 12% de México
y el 8,2% de Chile®. Este rezago exportador tiene en el sistema logistico uno de sus principales
determinantes.

El pais enfrenta una brecha estructural de inversion que restringe la disponibilidad y calidad de
la infraestructura y el uso de tecnologias logisticas, lo que restringe la eficiencia del sistema
logistico. Las necesidades de inversion en infraestructura de transporte a 2035 se estiman en
2,02% del PIB anual (US$8.846 millones)®, frente a una inversion efectiva promedio del 1,6% del
PIB anual para 2021-2024 (US$ 5.800 millones)’. Adicionalmente, la inversién empresarial en
tecnologia logistica es marginal (=0,001% del PIB vs. =0,3% OCDE)®. Esta brecha no solo
restringe la expansion de la infraestructura de transporte, sino que también limita el desarrollo de
infraestructura logistica especializada (ILE)® y la transformacion digital del sector. En un contexto
de restriccion fiscal, es prioritario que el Departamento Nacional de Planeacion (DNP), en su rol
de ente rector de la politica logistica, coordine la habilitacién de mecanismos que movilicen
capital privado y consoliden un ecosistema logistico multimodal, digital y bajo en carbono.

2.2 Definicion del objetivo general de desarrollo

' La proyeccion de exportacion per capita para un pais del tamafio de Colombia es US$2,958 a partir del promedio 2015-2024, pero
la observada es apenas de US$865. Banco Mundial - BM, (Open Data).

2 Comparativamente, promedio comercio/PIB 2015-2024 América Latina y el Caribe (ALC) 48%; Organizacion para la Cooperacion y
el Desarrollo Econémicos (OCDE): 56%.

3 Expo/PIB CO (1995-2004): 15,7%. Expo/PIB ALC (2015-2024): 25%; OCDE: 28%. BM, (Indicadores de Desarrollo Mundial).

4 Petroleo, café, oro, hullas, bananos, flores, coque y aceite de palma representan 60% del total exportado. Las exportaciones de alto
contenido tecnolégico apenas alcanzan el 1,3%, y los servicios menos del 6% del total. Esta concentracion también se refleja en
términos de mercados, territorio y tejido empresarial. En 2025, los 10 principales destinos concentraron el 74% del valor exportado.
A nivel territorial, tres jurisdicciones -Antioquia (25%), Bogota D. C. (13%) y Cesar (10%)- concentraron mas del 50% de las ventas
externas. Asimismo, existe una elevada concentracién empresarial: 20 empresas representan aproximadamente el 50% de las
exportaciones de bienes del pais. En conjunto, estos elementos evidencian una alta concentracién exportadora multidimensional,
que limita la diversificacion productiva y la resiliencia del sector externo. DANE (2025); BID, (2024).

5 BM, Open Data (2025).

6 Calculos propios con datos de Plan Maestro de Transporte Intermodal 2021-2025; Brichetti et al., 2021; y CAF (2018). Ver EEO#5.
7 Calculos propios con datos del DANE - Cuentas Nacionales Anuales y BanRep. Ver EEO#5.

8 Calculos propios con datos de la Encuesta de Desarrollo e Innovacion Tecnolégica (EDIT) del DANE y de Analytical Business
Enterprise R&D by ISIC (OCDE). Ver EEO#5.

% Son nodos intermodales estratégicos que mejoran la eficiencia multimodal y amplian el acceso de la oferta productiva a puertos y
nodos de comercio exterior. El disefio del marco regulatorio y operativo para las ILE en Colombia se financié en el marco de la
operacion 5929/0C-CO, actualmente en ejecucion. Decreto pronta publicacion. Asimismo, se elaboro la Estrategia para la Promocion
y Desarrollo de Servicios Logisticos e Infraestructura Logistica Especializada en Colombia, que define la hoja de ruta para el
desarrollo de las ILE en el pais.



https://data.worldbank.org/
https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators
https://www.dane.gov.co/files/operaciones/EXPORTACIONES/anex-EXPORTACIONES-dic2025.xls
https://idbinvest.org/sites/default/files/2024-11/Estrategia%20de%20Pa%C3%ADs%20del%20Grupo%20BID%20con%20Colombia%202024-2027%20%28GN-3238%29.pdf
https://onl.dnp.gov.co/oli/Documents/Paginas/Infraestructura/PMTI%20-%20Libro.pdf
http://dx.doi.org/10.18235/0003759
https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1180/An%c3%a1lisis%20de%20inversiones%20portuarias%20en%20Am%c3%a9rica%20Latina%20y%20el%20Caribe%20al%20horizonte%202040.pdf?sequence=6&isAllowed=y
https://idbg.sharepoint.com/:b:/r/teams/ez-CO-L1328/15%20LifeCycle%20Milestones/Diagnostico%20CO-L1328%20.pdf?csf=1&web=1&e=KU5SME
https://idbg.sharepoint.com/:b:/r/teams/ez-CO-L1328/15%20LifeCycle%20Milestones/Diagnostico%20CO-L1328%20.pdf?csf=1&web=1&e=KU5SME
https://idbg.sharepoint.com/:b:/r/teams/ez-CO-L1328/15%20LifeCycle%20Milestones/Diagnostico%20CO-L1328%20.pdf?csf=1&web=1&e=KU5SME
https://www.iadb.org/es/proyecto/CO-L1263
https://mintransporte-my.sharepoint.com/:b:/g/personal/csarmientoc_mintransporte_gov_co1/IQDB43zic9JfR75uqno-e7z6AfJf72LUu0cFlU34Wb3_97I?e=T4ituV
https://mintransporte-my.sharepoint.com/:b:/g/personal/csarmientoc_mintransporte_gov_co1/IQDB43zic9JfR75uqno-e7z6AfJf72LUu0cFlU34Wb3_97I?e=T4ituV
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El OGD de esta operacion es contribuir a fortalecer el desarrollo del sistema logistico en Colombia
mediante el incremento de las capacidades institucionales y la reduccién de brechas de capital
humano, con el fin de aumentar su eficiencia y su desempefio productivo y exportador a 2030.

3. Determinantes del problema principal y
Objetivos Especificos de Desarrollo (OED)

La inversion en logistica es un determinante estructural de la eficiencia del sector. La evidencia
muestra que mayores inversiones en infraestructura y servicios logisticos reducen costos y
tiempos de transporte, aumentan la productividad empresarial al mejorar el acceso a suministros
y mano de obra (Dorosh & Hyoung Gun Wang, 2011; Rietveld, 1994), y generan un circulo
virtuoso de mayor comercio e inversién cuyo impacto es mayor en economias mas grandes y
abiertas (Calatayud y Montes, 2021; Gonzalez et al., 2008; Djankov et al., (2006); Behar et al.,
2012). Proyectos estructurales en la regién confirman este impacto: Brasil proyecté reducciones
del 30% en costos de transporte maritimo, México redujo costos de envio en un 6% en Chiapas,
y Chile logré reducciones de hasta 80% en costos de transporte en regiones apartadas (Mesquita
Moreira et al., 2013).

Mas alla de los efectos sobre el comercio, la calidad logistica también condiciona la insercion en
cadenas globales de valor (CGV). Los paises con sistemas logisticos mas desarrollados -
incluyendo puertos, aeropuertos y tecnologias de informacion-, por ejemplo, atraen
significativamente mas inversion en produccion fragmentada. Las economias ubicadas en el
cuartil superior de calidad logistica concentran cerca del 75% de las filiales verticales de
multinacionales, mientras que aquellas con infraestructura deficiente captan menos del 1%
(Blyde, 2014). Estos efectos se amplifican cuando las mejoras logisticas reducen
simultaneamente tiempos y costos en frontera; por ejemplo, la implementacion del Acuerdo de
Facilitacion del Comercio podria reducir los costos logisticos en ALC hasta en 23%
(Estevadeordal, 2017).

No obstante, Colombia presenta rezagos significativos. Los costos logisticos representan el
15,6% de las ventas, muy por encima del promedio OCDE (9,5%), y el LPI muestra un rezago en
la calidad de los servicios logisticos (3,1/5 frente a 3,64 en la OCDE). El 44% del costo logistico
corresponde a transporte, afectado por la baja calidad de la infraestructura y la alta concentracion
de la carga en el modo carretero, mientras que solo el 1,5% se moviliza de forma multimodal. El
56% restante se asocia al uso limitado de servicios logisticos especializados y tecnologias:
servicios como almacenamiento (33,5%), cadena de frio (9,4%) y agencias aduaneras (4,5%)
registran baja utilizacion, al igual que tecnologias criticas como trazabilidad (12,5%), intercambio
electronico de datos (10%), sistemas de gestion de bodegas (7,8%) y blockchain (2,2%)°.
Adicionalmente, el transporte automotor de carga -modo predominante- contribuye con el 4,61%
de las emisiones nacionales de CO2 y cerca del 42% de las emisiones del sector transporte',
evidenciando la necesidad de transicion hacia modos mas eficientes y sostenibles. Estas brechas
se reflejan también en mayores costos de comercio exterior: exportar cuesta en promedio
US$812 por contenedor e importar US$731, cerca de seis veces el promedio OCDE.

0 ENL (2024).

" Asi avanza la descarbonizacién de transporte de carga en Colombia, 2024. El 93,7% del transporte automotor de carga en Colombia
usa tecnologias convencionales o intensivas en carbono (64,2% diésel, 29,5% gasolina), 4,5% tecnologias de transicion (gas natural)
y el 1,8% tecnologias de cero o bajas emisiones (eléctrico, hidrégeno, biocombustibles avanzados otros). ENL,
2024 .https://onl.dnp.gov.co/oli/ENL/ENL%202024%20-%20Informe.pdf p. 26.



http://doi.org/10.1111/j.1574-0862.2011.00567.x
http://doi.org/10.1016/0965-8564(94)90007-8
https://publications.iadb.org/en/logistics-latin-america-and-caribbean-opportunities-challenges-and-courses-action
https://openknowledge.worldbank.org/entities/publication/64d8f36e-b768-585a-8dd6-1a07d8c67491
https://openknowledge.worldbank.org/server/api/core/bitstreams/f29763d4-e0c3-5709-93b6-a91e78e5979b/content
https://onlinelibrary.wiley.com/doi/abs/10.1111/j.1468-0084.2012.00715.x
https://onlinelibrary.wiley.com/doi/abs/10.1111/j.1468-0084.2012.00715.x
https://publications.iadb.org/es/publications/english/viewer/Too-Far-to-Export-Domestic-Transport-Costs-and-Regional-Export-Disparities-in-Latin-America-and-the-Caribbean.pdf
https://publications.iadb.org/es/publications/english/viewer/Too-Far-to-Export-Domestic-Transport-Costs-and-Regional-Export-Disparities-in-Latin-America-and-the-Caribbean.pdf
https://www.fao.org/fileadmin/user_upload/AGRO_Noticias/docs/CadenaValorAmLat_BID.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://www.brookings.edu/wp-content/uploads/2017/04/global_20170405_trade-facilitation.pdf
https://onl.dnp.gov.co/oliold/ENL/ENL%202024%20-%20Informe.pdf
https://administracion.uniandes.edu.co/noticias/asi-avanza-la-descarbonizacion-de-transporte-de-carga-en-colombia/
https://onl.dnp.gov.co/oliold/ENL/ENL%202024%20-%20Informe.pdf
https://onl.dnp.gov.co/oliold/ENL/ENL%202024%20-%20Informe.pdf
https://onl.dnp.gov.co/oli/ENL/ENL%202024%20-%20Informe.pdf
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En este contexto, el pais enfrenta brechas estructurales que limitan la movilizacion de recursos
publicos y privados hacia el sector logistico. Si bien existen multiples determinantes de la baja
inversion, esta operacion se concentra en dos sobre los cuales la intervencion publica tiene
mayor capacidad de incidencia y donde se identifican brechas verificables: (i) capacidades
institucionales insuficientes para proveer bienes publicos habilitantes de la inversién en logistica;
y (ii) falta de talento humano calificado en logistica.

A continuacién, se describen en detalle estos determinantes -incluidos cuatro adicionales no
abordados por el programa-, asi como la evidencia que sustenta su magnitud y su vinculo causal
con el problema principal.

3.1 Identificacion de determinantes relevantes y cuantificacién de los
determinantes abordados por el proyecto/programa

3.1.1. Determinante 1: capacidades institucionales insuficientes para proveer
bienes publicos habilitantes de la inversion en logistica.

La capacidad institucional del Estado es un factor determinante para atraer inversion,
particularmente en sectores intensivos en capital, como la infraestructura logistica, y en ambitos
con alta incertidumbre tecnolégica, como la adopcién de tecnologias logisticas. La evidencia
empirica muestra que un aumento de un punto en la calidad de las instituciones publicas'? se
asocia con un incremento del 23% en el numero de proyectos de inversién atraidos por un pais
(Banco Mundial, 2019), mientras que mejoras de 1% en la calidad institucional se relacionan con
aumentos de hasta 2,2% en la inversidbn mediante Asociaciones Publico-Privadas (APP) en
infraestructura (Sharma, 2022)'. Asimismo, estudios sobre inversion privada en transporte
muestran que marcos institucionales sdélidos y programas publicos bien disefados pueden
generar efectos de crowding-in, movilizando capital privado hacia el sector (da Rocha y Saes,
2018).

En este contexto, el Estado cumple un rol catalizador en la adopcion tecnoldgica’™ no solo a
través de la regulacion, sino también mediante la provision de bienes publicos habilitantes -como
marcos de planificacién coordinados, estructuracién técnica de proyectos e informacion
estratégica- y espacios de experimentacion (pilotos y sandboxes) que permiten validar modelos
operativos en condiciones reales, reducir incertidumbre y facilitar la adaptacion regulatoria. Estos
instrumentos contribuyen a una mejor asignacion de responsabilidades entre actores publicos y
privados y facilitan decisiones de inversion en entornos de alta complejidad. Para que este rol
sea efectivo, resulta necesario complementar estos instrumentos con financiamiento publico
orientado a corregir fallas de informacion asociadas a la adopcion tecnoldgica, pues ello reduce
la incertidumbre y permite a las empresas evaluar con mayor precision el valor econémico de
nuevas tecnologias (Xiao y Ma, 2013).

En Colombia, sin embargo, las capacidades institucionales para proveer bienes publicos criticos
para el funcionamiento del mercado son insuficientes y limitan la inversion en infraestructura y

2 Medido a través del puntaje del Pilar 1 del Reporte de Competitividad Global 2018 del Foro Econémico Mundial.

'3 Instituciones publicas sdlidas y confiables, particularmente a nivel micro en la administracion publica, reducen los costos de
transaccion y constituyen una condicién habilitante clave para atraer inversiéon privada y promover el crecimiento econémico
(Schomaker, 2014).

4 La buena practica internacional identifica ocho acciones a través de las cuales los gobiernos cumplen un rol activo en la
transformacion digital: (i) catalizar el cambio; (ii) facilitar la innovacion; (iii) desarrollar habilidades; (iv) regular cuando sea necesario;
(v) establecer estandares; (vi) proveer incentivos fiscales y financieros; (vii) actuar como cliente inteligente; y (viii) proveer plataformas
para difusion y adopcion (Calatayud et al., 2022, p. 79).



https://documents1.worldbank.org/curated/en/167331579764330340/pdf/Institutions-for-Investment-Establishing-a-High-Performing-Institutional-Framework-for-Foreign-Direct-Investment-FDI.pdf
https://www.emerald.com/pm/article-abstract/41/3/309/318428/Who-does-it-better-and-why-Empirical-analysis-of?redirectedFrom=fulltext
https://doi.org/10.1108/REGE-03-2018-032
https://doi.org/10.1108/REGE-03-2018-032
https://www.dline.info/fpaper/jdim/v12i1/2.pdf
https://scispace.com/pdf/institutional-quality-and-private-sector-participation-46exmyh8ak.pdf
https://publications.iadb.org/en/publications/spanish/viewer/Impulsando-la-transformacion-digital-del-transporte-en-America-Latina-y-el-Caribe.pdf
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tecnologias logisticas. Estos bienes publicos incluyen: (i) marcos de planificacion logistica
coordinados que reduzcan fallas de coordinacion entre actores; (ii) proyectos logisticos
adecuadamente estructurados y bancables que disminuyan la incertidumbre y los costos de
transaccion; vy (iii) informacion basada en evidencia sobre costos, beneficios y desempefo de
nuevas tecnologias. La provision suboptima de estos bienes publicos genera asimetrias de
informacion, eleva la percepcién de riesgo y desincentiva la inversion privada en el sector.

Lo anterior ocurre, en primer lugar, por fallas de coordinacion interinstitucional -especialmente
entre el nivel nacional y los subnacionales- derivadas de la naturaleza transversal y multisectorial
de la logistica'. La débil articulacién entre la politica logistica nacional y los instrumentos
territoriales hace que estos carezcan de un enfoque logistico integral que permita identificar y
priorizar proyectos de impacto regional, generando ineficiencias operativas -como restricciones
no coordinadas a la circulacion de carga en areas urbanas y dificultades de acceso a puertos y
aeropuertos’™- y limitaciones en la planificacion del uso del suelo, la localizacion de
infraestructuras y servicios logisticos y la estructuracion de inversiones coherentes con la politica
nacional (DNP, 2022).

Si bien se crearon las Alianzas Logisticas Regionales (ALR)'” como mecanismo de coordinacion
territorial, estas presentan un bajo nivel de madurez institucional: solo cuatro de las 14 existentes
-Valle del Cauca, Magdalena, Bogota-Regiéon y Santander- cuentan con capacidades
relativamente consolidadas para la planificacion e implementacion de proyectos logisticos,
mientras el resto presenta limitaciones para articular actores y movilizar inversiones. Ninguna
cuenta aun con Plan Logistico Regional (PLR)'" formalmente estructurado. Una encuesta
reciente?® confirma estas brechas: el 100% de ARL reporta capacidades técnicas insuficientes o
limitadas para planificar el desarrollo logistico de su territorio, y el 67% carece de instrumentos
de planificacién logistica o los tiene desactualizados. El 89% reporta ademas limitaciones en
metodologias de estructuracion de proyectos y barreras para acceder a financiamiento, y el 78%
sefala que sus proyectos priorizados no se encuentran estructurados. El patron de uso del
Observatorio Logistico de Infraestructura y Carga (OLIC)?' confirma esta disparidad territorial: el
70,4% de las consultas provienen de Bogota, Medellin y Cali (56,7% solo de Bogotd),
evidenciando baja apropiacién en otros territorios.

5 Muchas veces, en los paises emergentes la logistica de carga no forma parte de la estrategia o politica nacional, lo que se refleja
en las visiones del sector publico, que generalmente son unimodales o se centran en un Unico gran proyecto (conocido como el “efecto
silo”). Esto suele reflejar una falta de coordinacion y cooperacion entre las instituciones que supervisan los elementos de las cadenas
de transporte y logistica (Rodrigue, 2017).

'6 La regulacion no coordinada de franjas horarias para la circulacion de carga en Colombia genera congestion en accesos urbanos
al reducir las velocidades de 50 km/h a menos de 10 km/h, lo que incrementa costos y emisiones. Se estima que en Colombia se
pierde cerca del 2% del PIB al afio por efecto de la congestién en las ciudades (CONPES, 2020).

7 La Resolucion 789 de 2018 define las ALR como instancias de articulacion territorial para promover facilitacion logistica,
coordinacién interinstitucional y generacion de insumos para politica publica.

8 El modelo de madurez de las ALR contempla cinco niveles: planeacion, puesta en marcha, consolidacion, escalamiento y
excelencia colaborativa, avanzando desde diagndstico hasta articulacion efectiva de actores, recursos e iniciativas para fortalecer la
competitividad logistica regional y nacional. Actualmente existen 14 ALR en Colombia, la mayoria en fase de planeacién, centradas
en identificar y priorizar necesidades regionales (CORHUILA, 2023).

% Un PLR es el instrumento técnico que permite armonizar la Politica Nacional Logistica con los instrumentos de planificacion
territorial, garantizando coherencia y efectividad en la implementacion de iniciativas logisticas. Al definir objetivos, proyectos
prioritarios, plan de inversion, responsables, cronograma e indicadores de resultado, orienta la asignacion eficiente de recursos y la
coordinacién institucional. Puede integrarse a los Planes de Desarrollo Territorial 0 adoptarse como instrumento independiente con
igual fuerza vinculante.

20 Ver Encuesta de diagnostico de capacidades territoriales para la planificacion y ejecucion logistica para los miembros de las
Alianzas Logisticas Regionales, aplicada de manera virtual a miembros de las 14 ALR de Colombia, entre el 24 de abril y el 1 de mayo
de 2026. Se recibieron 24 respuestas de nueve ALR.

21 El OLIC es una plataforma de inteligencia logistica que consolida y visualiza informacion sobre flujos de carga, infraestructura,
costos y desempefio de los principales corredores logisticos del pais. Su uso permite monitorear el funcionamiento del sistema
logistico, identificar cuellos de botella y orientar decisiones de planificacion e inversion basadas en evidencia.
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En segundo lugar, existen limitaciones técnicas en las entidades territoriales para formular y
estructurar proyectos logisticos bancables. Dado que estos proyectos integran infraestructura,
servicios logisticos, tecnologia y marcos regulatorios asociados al transporte, comercio exterior,
medio ambiente y ordenamiento territorial, su disefio exige capacidades técnicas avanzadas y
coordinacion institucional compleja. La consecuencia es una oferta limitada de proyectos con
estandares adecuados de preinversion, o que reduce tasas de aprobacion y restringe la inversion
publica y privada.

Las deficiencias en la capacidad técnica para estructurar proyectos logisticos se reflejan en los
resultados que obtienen las entidades territoriales cuando presentan iniciativas ante algunos de
los mecanismos de financiamiento disponibles. Entre 2023 y 2024, de 112 proyectos presentados
a Obras por Impuestos (OPI)?, solo el 42% correspondieron al sector transporte y logistica, y de
estos apenas el 34% fueron aprobados. En el Sistema General de Regalias (SGR)?, de 21.290
proyectos presentados, solo el 1,8% pertenece a este sector, con una tasa de aprobacion de
36,7% (DNP, 2026). Ademas, de los USD 984 millones asignados a proyectos logisticos en el
SGR para el bienio 2023-2024, apenas se ha ejecutado el 8% (CPC, 2025). En APP, solo el 10%
(6/60) de los proyectos de iniciativa publica a cargo de entidades territoriales registrados en el
Registro Unico de Asociaciones Publico-Privadas (RUAPP)?* entre 2013 y 2022 corresponde a
iniciativas de logistica; de estos, ninguno ha sido adjudicado, la mitad permanece en
estructuracion y el 33% ha sido rechazado o desistido.

La literatura respalda esta relacién entre capacidad estatal y desempefio econdmico. Estudios
muestran que territorios con mayor capacidad institucional registran niveles significativamente
superiores de actividad socioecondmica, explicados por un mayor gasto gubernamental, lo que
resulta en mejor provision de bienes publicos y mayores incentivos a la inversion privada (Cheng,
2022), y que la calidad y la capacidad de las instituciones es relevante no solo para el aumento
del bienestar nacional y la inversion extranjera, sino también a nivel micro y sectorial (Schomaker,
2014). Ademas, se estima que deficiencias de gobernanza generan pérdidas promedio de hasta
30% de los recursos destinados a infraestructura publica debido a ineficiencias en planificacion
y ejecucidon (Schwartz et al., 2020; Cartes, 2026). En conjunto, estas brechas limitan la
consolidacion de un portafolio atractivo de proyectos logisticos y reducen la capacidad de
movilizar inversion.

En tercer lugar, persisten fallas de informacion sobre el desempefio operativo, los costos y la
rentabilidad de las tecnologias logisticas?®. Bajo condiciones de informacién incompleta -en las

2 Es un mecanismo de politica publica que permite a empresas contribuyentes del impuesto de renta financiar directamente proyectos
de inversion publica en territorios priorizados del pais, acelerando la inversion en infraestructura y desarrollo territorial — como es
transporte y logistica- movilizando recursos privados hacia proyectos publicos que normalmente dependerian Unicamente del
presupuesto estatal. Los proyectos son presentados por las entidades territoriales, quiénes deben formular el proyecto de
preinversion de acuerdo con metodologias especializadas, luego son revisados por la Agencia de Renovacién del Territorio para
verificar requisitos, luego por la entidad nacional que aplique para revisar viabilidad, luego el DNP hace control posterior y finalmente
se registra en el banco de proyectos para buscar empresas contribuyentes interesadas.

3 El SGR es el sistema mediante el cual el Estado colombiano recauda, administra y distribuye los ingresos provenientes de la
explotacion de recursos naturales no renovables (principalmente petréleo, gas y mineria) para financiar proyectos de inversién publica
en las regiones del pais. Estos proyectos pueden tener inversion 100% publica o pueden ser mixtos, donde el SGR financia una parte
(por ejemplo, estudios o infraestructura basica) y el sector privado financia otra (por ejemplo, operacién o equipamiento).

2 El RUAPP es la base de datos del DNP que registra los proyectos estructurados bajo el esquema de APP, una vez superan el
analisis de elegibilidad y cumplen los requisitos establecidos en la Ley 1508 de 2012 y el Decreto 1082 de 2015. Incluye proyectos
que han avanzado en etapas de formulacién, prefactibilidad y factibilidad y que cuentan con las aprobaciones institucionales
requeridas. No obstante, no todos los proyectos logisticos del pais se registran en el RUAPP, ya que pueden ejecutarse mediante
otros esquemas de inversion publica o privada.

% Aungue se han desarrollado algunos pilotos publicos y privados (entre ellos tres pilotos de cargue y descargue, uno de logistica
inversa y uno para el sistema de enturnamiento INSIDE en el marco de la operacion CO-L1109), el pais carece de un esfuerzo
sistematico para generar evidencia técnica y conocimiento replicable sobre la adopcién de tecnologias logisticas. A diferencia de
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gue no solo se desconocen los beneficios esperados, sino también la probabilidad de éxito- las
empresas tienden a subinvertir en innovacién, incluso cuando existen soluciones potencialmente
eficientes?®. Estas fallas también limitan la adopcién de tecnologias y practicas logisticas
sostenibles, debido a la incertidumbre sobre su desempefio econdémico, operativo y ambiental?’.
Esta situacion constituye una falla de mercado asociada a asimetrias de informacion y
externalidades de red, particularmente relevantes en cadenas logisticas donde los beneficios de
muchas tecnologias dependen de adopciones coordinadas entre multiples actores?®. La ausencia
de mecanismos publicos de experimentacion -como pilotos y sandboxes regulatorios- limita
ademas la generacion de evidencia aplicada en condiciones reales, perpetuando la incertidumbre
que desincentiva la inversion.

Estudios del BID y otra literatura identifican la incertidumbre sobre el retorno de la inversidon como
una de las principales barreras para la adopcioén tecnoldgica en transporte y logistica (Calatayud
et al., 2022; Rodrigues et al., 2025). En Colombia, el 49% de las empresas manufactureras
innovadoras y el 60% de las no innovadoras sefialan la falta de informacién como barrera
relevante?®. Sin evidencia publica sistematica sobre costos, beneficios y desempefio de las
tecnologias logisticas, la percepcion de riesgo aumenta, la inversion se retrasa®® y se consolida
la idea de que estas soluciones constituyen un gasto antes que una decision rentable (Cicuamia
2025). En este contexto, la informacién técnica confiable y accesible constituye un bien publico
esencial para orientar la asignacion eficiente de capital.

El DNP aun carece de capacidades institucionales suficientes para generar evidencia
sistematica. La ENL no cubre todos los actores ni ofrece el nivel de desagregacion necesario
para calcular retornos de inversion especificos y, en general, la “falta de informacién actualizada”
para elaborar diagnésticos profundos sobre qué tecnologias deberian priorizarse y cual seria su
impacto es una debilidad que ha sido reconocida por los propios trabajadores del sector publico
colombiano®' (BID, 2019). El Registro Nacional de Despacho de Carga (RNDC) acumula
informacion estratégica que no se publica, reduciendo su valor como herramienta de
benchmarking sectorial. El propio Estado reconoce que este registro presenta deficiencias para
estimar costos reales de transporte, particularmente en el sector agricola y que, por tanto, las
empresas carecen de un referente confiable para identificar donde pierden dinero y cémo la
tecnologia podria corregirlo, tomando decisiones de inversion practicamente a ciegas
(Fedesarrollo, 2020; Banrep, 2016).

Europa, donde iniciativas como CIVITAS, con apoyo de la Union Europea, han financiado mas de 60 pilotos en ciudades, generando
evidencia operativa y metodologias estandarizadas para la produccion y difusion de informacion (CIVITAS, 2022).

% Evidencia del BID muestra que los dadores de carga estan dispuestos a pagar US$600 adicionales por un camion con GPS (y
hasta US$1.200 con GPS y geofencing), mientras que el costo de adopcion del GPS es cercano a US$10 por viaje de tres dias,
evidenciando una brecha informativa sobre costos-beneficios en el sector (Calatayud, Ay Montes, L. BID, 2021, p. 114).

27 A nivel global, el 30% de los agricultores identifica la falta de claridad sobre el retorno de la inversion como barrera para adoptar
tecnologia sostenible y el 47% sefiala el alto costo inicial (McKinsey, 2022). La literatura sobre logistica sostenible identifica cinco
obstaculos recurrentes: altos costos de inversion, déficit de informacion, incertidumbre sobre el retorno de la inversion, falta de
capacidades técnicas y resistencia organizacional al cambio. En pymes, estas barreras se agravan por menor apoyo de la cadena
de suministro y mayor percepcién de riesgo (Zhang et al., 2022). Adicionalmente, la evidencia muestra efectos de dependencia de
trayectoria: las economias que han invertido en tecnologias contaminantes tienden a perpetuar esas inversiones. Sin embargo,
sefiales claras de mercado -informacion sobre sustituibilidad tecnoldgica o incentivos fiscales- pueden alterar los retornos esperados
y reorientar decisiones hacia tecnologias limpias (Acemoglu et al., 2009).

2 Blaettchen et al. (2024); Calatayud et al., 2022, p. 75; Calatayud et al., 2021, p. 112.

2 Calculos realizados a partir de los microdatos de la EDIT en la industria manufacturera para 2020, del DANE. Incluye empresas
que introdujeron nuevos o mejorados métodos de logistica, organizacion interna, comercializacion y empaque de producto; y
prestacion de servicios o produccién de bienes en el periodo de referencia.

30 Rojas-Berrio et al. (2022); Durmaz y Budak (2022); Lu y Xu (2024); Moeini y Coates (2025); Franceli y Zilber-Turri (2021); Rathore
et al. (2022); Davis, FD (1989); Tran et al. (2026), Grazzi y Jung (2019); Osorio et al., 2016; OECD (2025); Liu, Y. y Zhao, S. et al.
(2025).

3! Entre las entidades entrevistadas en el estudio se encuentran el DNP, el Ministerio de las TIC, el Ministerio de Transporte y el
Ministerio de Comercio, Industria y Turismo (MinCIT).
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Esta brecha se ve agravada por la escasa disponibilidad de series temporales en el sector
transporte, identificada desde hace mas de una década como obstaculo para el diseio de
politicas integrales (Banco Asiatico de Desarrollo v BID, 2010), por la limitada participacion del
sector publico en la gestidon de informacion logistica territorial (Bedoya y Cardona, 2022), y por la
carencia de estudios longitudinales que midan el retorno de inversiones en tecnologias
avanzadas (Pérez, 2025).

A esto se suma la escasa evidencia comparativa sobre la rentabilidad de soluciones innovadoras
frente a métodos tradicionales (Pérez, 2025), la informacion territorial desactualizada en cadenas
como la del cacao (Contreras, 2017), las dificultades para recopilar datos derivadas de la
desconfianza empresarial y la ausencia de registros (Lagarejo, 2023), y la escasez de talento
especializado en areas tecnoldgicas y logisticas dentro de las instituciones, que dificulta tanto la
operacion de tecnologias como el analisis de los datos generados (Mejia et al., 2024; Pérez,
2025).

En sintesis, la insuficiente capacidad institucional para coordinar actores, estructurar proyectos
bancables y producir informacién publica estratégica configura una restriccion estructural para la
movilizacién de inversion en logistica. La superacion de este determinante requiere fortalecer la
provision de bienes publicos habilitantes que reduzcan incertidumbre, mejoren la calidad del
portafolio de proyectos y faciliten decisiones de inversion mejor informadas.

3.1.2. Determinante 2: falta de talento humano calificado en logistica.

La disponibilidad de talento humano calificado es un determinante estructural para atraer y
movilizar inversion, pues reduce riesgos operativos, eleva la productividad y mejora la
implementacién de proyectos. La evidencia empirica muestra que el capital humano es un factor
estadisticamente significativo de los flujos de inversién privada y una de las variables mas
influyentes en su dinamica, cuya relevancia relativa ha aumentado en el tiempo®? (Noorbakhsh
et al., 2001). Asimismo, ha sido identificado como una de las variables mas robustamente
asociadas al crecimiento econdmico, junto al nivel inicial del PIB y la inversion fisica (Levine y
Renelt, 1992, citados en Banco de desarrollo de América Latina y El Caribe [CAF], 2015), relacion
que la literatura reciente amplia al sefialar que todas sus dimensiones inciden directamente en
el desarrollo econémico y en la atraccion de inversion productiva (Tope-Banjoko, 2025).

Experiencias como la de Uruguay muestran que el crecimiento del PIB y la inversion extranjera
directa generan una demanda creciente de mano de obra calificada (BID, 2014). En contraste,
cuando el talento es insuficiente, se restringe el desempefio productivo: una de cada tres
empresas no logra cubrir vacantes por déficit de formacion y cerca de la mitad identifica esta
brecha como un obstaculo operativo (BID, 2016). En este sentido, la literatura subraya que la
infraestructura fisica es insuficiente sin capital humano -la denominada “infraestructura suave”-
para generar entornos atractivos a la inversion y asegurar retornos sociales y financieros
sostenibles (BID, 2023; Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo [PNUD], 2021;
Bedoya y Cardona, 2022; Vasquez, 2022; Gazzera, 2009). Las politicas de desarrollo de

32 Noorbakhsh et al. (2001) hicieron un andlisis de datos panel para 36 paises en desarrollo entre 1980 y 1994 que demuestra que
las medidas de stock educativo -afios acumulados de educacion secundaria (S) y secundaria mas terciaria (S+T)- son
estadisticamente significativas al 1% para explicar las entradas de Inversion Extranjera Directa. En términos de importancia relativa,
el capital humano (S+T) registré un coeficiente de 0,575, posicionandose como uno de los factores explicativos mas fuertes, solo
superado en ciertos modelos por la apertura comercial y el crecimiento del mercado. El andlisis también muestra como el coeficiente
asociado a los afios de educacién secundaria se duplicd, al pasar de 0,382 en el periodo 1980-1988 a 0,773 en 1980-1994, lo que
refleja el aumento de su importancia en el tiempo.
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habilidades bien disefiadas, por tanto, previenen cuellos de botella en la inversion y amplian las
oportunidades de empleo (Global Green Growth Institute, 2014).

En el ambito logistico, la escasez de talento calificado es transversal a todos los niveles
ocupacionales, tanto en economias desarrolladas como en desarrollo (Banco Mundial, 2017). En
ALC, el desajuste entre la oferta y la demanda de talento logistico se manifiesta en todos los
niveles ocupacionales y es particularmente agudo en paises con menor desempeio logistico. En
este contexto, el 43% de los encuestados en un estudio en la region reporté baja o muy baja
disponibilidad de gerentes logisticos calificados, configurando la mayor brecha de habilidades a
nivel global (Banco Mundial, 2016). Mas del 76% de los empleadores del sector enfrenta
dificultades significativas para cubrir vacantes, superando el promedio de otros sectores
productivos (Tope-Banjoko, 2025). En Colombia, el 71,4% de las organizaciones del sector
logistico identifica la escasez de personal altamente calificado como su principal restriccion
operativa® y reporta un déficit de talento del 66% (Manpower Group, 2025).

Las brechas formativas profundizan esta restriccion. Los graduados en logistica y Tecnologias
de la Informacion y las Comunicaciones (TIC) representan apenas 0,8% del total nacional y los
egresados equivalen al 3,35% de los matriculados -frente a un promedio de 18,8% en otras
areas- (PNUD, 2021), lo que sugiere altos niveles de desercién. La participacién femenina ronda
el 30% en procesos formativos®* y menos del 29% en el empleo del sector (Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica [DANE], 2025), evidenciando una brecha significativa.
Ademas, se estima que 60% de los ocupados en logistica esta subcualificado y solo 13% cuenta
con competencias digitales avanzadas®, lo que limita la adopcion tecnoldgica, la estructuracion
técnica de proyectos y la transicion hacia esquemas multimodales y digitalizados. El Marco
Nacional de Cualificaciones de Transporte y Logistica (Ministerio de Educacion, 2021) confirma
estas brechas en cantidad, pertinencia y calidad del talento humano, incluyendo déficits frente a
la demanda y debilidades en competencias técnicas y areas clave para el mercado como
software especializado, gestion de inventarios, manejo de carga, normativa de transporte y
aduanas, TIC, analitica de datos, almacenamiento y planeacién de la demanda®?’.

En Colombia existen 259 programas activos relacionados con logistica en todos los niveles de
formacion, de los cuales 99 corresponden a oferta publica, liderada principalmente por el Servicio
Nacional de Aprendizaje (SENA)® con 27 registros activos asociados a tres programas:

3 La mayoria de los encuestados coinciden en la necesidad de ofertar carreras técnicas o universitarias que preparen al personal
operativo y logistico para trabajar en los nodos portuarios y aeroportuarios del pais, ya que han evidenciado que el conocimiento del
personal es empirico (Infométrika, 2023, p. 48).

34 La participacién femenina en programas de formacion vinculados a logistica y transporte sigue siendo limitada. En Colombia, las
mujeres representan el 36% de los graduados en programas de logistica (Sistema Nacional de Informacion de la Educacion Superior,
2025). En programas especializados, la participacion es similar o menor: 36,4% en un programa de entrenamiento en operacion
portuaria (Portafolio, 2025) y 19% en un programa de formacion en movilidad sostenible dirigido a empresas de transporte y logistica
en Bogotéa (Creandino, 2026). A nivel internacional, la participacion femenina alcanza 28% en cursos maritimos no relacionados con
navegacion y 19% en un programa de formaciéon en movilidad sostenible dirigido a empresas de transporte y logistica en Bogota
(Creandino, 2026). A nivel internacional, la participacion femenina alcanza 28% en cursos maritimos no relacionados con navegacion
(International Maritime Organization, 2024) y 35% en el Programa de Gestion Portuaria de la Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) (UNCTAD, 2021). Estos datos evidencian brechas persistentes de género en la formacién
técnica vinculada a la logistica.

3% Datos para Bogota-region de PNUD (2021).

% 79% de los trabajadores en logistica busca por fuera del sistema educativo formal las competencias que requieren para su
ocupacion (PNUD, 2021).

37 En una evaluacion reciente de competencias logisticas en Republica Dominicana, 48% de los entrevistados atribuyo la escasez de
talento a una oferta educativa especializada insuficiente, causada por una débil comunicacién entre empresas, sistema educativo y
gobierno sobre las necesidades de habilidades del sector; otro 40% lo explicé por el rapido crecimiento del sector sin estrategias
adecuadas de talento (Banco Mundial, 2023).

38 Este conteo se realiza con base en registros del Sistema Nacional de Informacién de la Educacion Superior (SNIES) del Ministerio
de Educacion Nacional, por lo que un mismo programa puede estar representado por varios registros segun diferencias en la
institucién, sede o modalidad en la que se imparte.
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Especializacion Tecnoldgica en Gestion Econdmica de la Logistica Internacional, Tecnologia en
Coordinaciéon de Procesos Logisticos y Tecnologia en Gestion Logistica®®. Estos programas se
ofrecen en modalidades presencial y virtual, con presencia en 17 municipios de 16
departamentos. Se identifican ademas 71 programas de Educacion para el Trabajo y el
Desarrollo Humano (ETDH), de los cuales 70 son impartidos por instituciones privadas y uno por
el SENA; 17 de ellos cuentan con certificacion de calidad y solo dos se ofrecen en modalidad
virtual. Estos programas tienen cobertura en 39 municipios de 16 departamentos*’. El Marco
Nacional de Cualificaciones en Transporte y Logistica (2021) identifica que esta oferta se
concentra en competencias operativas basicas y presenta vacios en digitalizacion y
automatizacion de la cadena de suministro, gestién de operaciones de comercio exterior y
habilidades de pensamiento critico, agravadas por una multiplicidad de esfuerzos locales que no
logran articularse en una estrategia nacional de formacion (CEPAL, 2025).

De acuerdo con estudios del sector de transporte y logistica en Colombia y el Marco Nacional de
Cualificaciones, existen brechas estructurales en cantidad, pertinencia y calidad de la oferta
formativa, reflejadas en un déficit de talento humano frente a la demanda y en una formacién
concentrada en competencias operativas basicas. Esta oferta resulta insuficiente frente a las
nuevas exigencias del sector, impulsadas por la transformacion tecnoldgica y la creciente
complejidad de las cadenas logisticas y del comercio exterior. Empresas y expertos evidencian
una demanda creciente por capacidades técnicas avanzadas relacionadas con inteligencia
artificial, loT, analitca de datos, automatizacion, Radio Frequency Identification,
Warehouse Management System, tracking and tracing, simulacién de procesos y sistemas
logisticos digitales, asi como conocimientos especializados en comercio exterior y normativa
aduanera. Asimismo, persisten déficits en habilidades transversales criticas, como resolucion de
problemas, liderazgo, pensamiento critico y toma de decisiones, lo que evidencia un desajuste
estructural entre la evolucion tecnoldgica y operativa del sector y la oferta actual de formacion.

En este contexto, la insuficiente alineacion entre la oferta formativa y la demanda del sector
logistico constituye una restriccidn estructural para la adopcion tecnoldgica y la movilizacién de
inversion privada. Por ello, resulta necesario desarrollar programas de formacion y cualificacion
alineados con las necesidades actuales y prospectivas del sector, que fortalezcan competencias
técnicas, digitales y de gestion en la cadena logistica, como condicion habilitante para promover
la inversién y la modernizacién del sector.

3.1.3. Determinante 3. Oferta de tecnologias y servicios logisticos (no abordado).

Los resultados de la ENL 2024 muestran que la oferta de servicios logisticos no constituye una
restriccion estructural para el desempefio y la inversion en el sector. A nivel nacional, servicios
como agentes de carga, transporte, cadena de frio, almacenamiento y transporte aéreo
presentan calificaciones promedio cercanas a 3,4 en una escala de 1 a 5, reflejando una
percepcion favorable sobre su calidad y disponibilidad. Ademas, la mayoria de los servicios
muestra mejoras frente ala ENL 2022, lo que sugiere que el principal desafio del sistema logistico
no radica en la oferta de servicios, sino en factores asociados a su adopcién, coordinacion y
eficiencia operativa, por tanto, este determinante no sera abordado por el programa.

% Las instituciones de educacion superior que le siguen en numero de registros son Universidad de Antioquia, con cinco, y
Universidad Industrial de Santander e Institucion Universitaria de Barranquilla, con cuatro cada una.
40 Sistema de Informacién de la Educacién para el Trabajo v el Desarrollo Humano, 2026.
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3.1.4. Determinante 4: limitado acceso a financiamiento para proyectos logisticos
(no abordado).

El acceso a financiamiento de largo plazo constituye una restriccion para la inversion en
infraestructura y tecnologias logisticas en Colombia, asociada a la limitada profundidad del
mercado de capitales y a la escasez de instrumentos financieros especializados. El mercado de
capitales es poco profundo: la capitalizacion bursétil equivale a ~20% del PIB (vs. >150% en
OCDE)*, con baja diversificacion de vehiculos (fondos cotizados en bolsa, Exchange-Traded
Funds [ETF], de infraestructura), lo que restringe financiamiento de largo plazo. De acuerdo con
el BID, esta limitada profundidad financiera reduce la disponibilidad de financiamiento
estructurado y eleva los costos de capital para proyectos de infraestructura y logistica en ALC*2.
Adicionalmente, persisten restricciones de acceso al crédito empresarial para financiar
inversiones tecnoldgicas. Segun la World Bank Enterprise Surveys, cerca del 40% de las
empresas en Colombia identifican el acceso al financiamiento como una restriccion importante
para invertir, situacion que afecta especialmente a las pequefias y medianas empresas. La
literatura del BID senala ademas que la escasez de instrumentos financieros adecuados para
financiar activos intangibles y tecnologias digitales constituye una de las principales barreras
para la transformacién tecnologica de las empresas en ALC, incluyendo al sector logistico*. Este
determinante escapa al mandato del DNP y no sera abordado por el proyecto. Sin embargo, el
Banco provee mecanismos de financiamiento para la mejora productiva y adopcion de
tecnologias del sector privado a través de la operacion 5796/0C-CO, en ejecucion, y la CO-
L1308, en disefio, que priorizara financiamiento para la digitalizacion de las cadenas
agrologisticas.

3.1.5. Determinante 5: clima de neqgocios desfavorable para la inversion en logistica
(no abordado).

Colombia presenta debilidades en calidad regulatoria y seguridad juridica que inciden
negativamente en la inversién logistica. En los Indicadores de Gobernanza Mundial del Banco
Mundial, el pais se ubica en percentiles medios: control de la corrupcion (41,9), estado de
derecho (47,3), efectividad gubernamental (49,1) y calidad regulatoria (55), por debajo de
referentes OCDE**. La inestabilidad normativa®® y la complejidad de tramites*® -especialmente
en licenciamiento ambiental, gestion predial y relacionamiento con comunidades- incrementan
costos de transaccion y riesgo juridico. Este frente excede el mandato del DNP y no sera
abordado por el proyecto; no obstante, el Banco contribuye a mitigar este determinante mediante
el programa de reformas de politica 5982/0C-CO, orientado a racionalizacién y automatizacion
de tramites, defensoria del inversionista y fortalecimiento de garantias de seguridad juridica.

3.1.6. Determinante 6: estabilidad macroecondmica desafiante (no abordado).

41 Segun datos del mercado de capitales del Banco Mundial (2024).

42 Serebrisky et al., 2015; BID, 2022.

43 Crespi, Fernandez-Arias y Stein, 2014; BID, 2020.

4 Segun Indicadores de Gobernanza Mundial del Banco Mundial (2022). Para OCDE, los datos son 77,5; 79,4; 77,4, y 74,
respectivamente.

4 Incluyendo, por ejemplo, ajustes como el Decreto 050 de 2023, que congela tarifas de peajes; y las mas de 14 reformas tributarias
en las ultimas dos décadas.

46 En el 2023, se emitieron casi 20 normas diarias (7.273 normas), mas de la mitad de ellas no sustanciales, centradas en asuntos
administrativos o procedimentales. Esto deriva en multiplicidad de tramites que complejizan el proceso de inversion, que puede llegar
a requerir entre 12 y 41 tramites en promedio y puede tomar entre 69 dias y 32 meses, dependiendo del sector (BID, 2020).
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Colombia enfrenta un deterioro progresivo de sus cuentas fiscales, lo que incrementa el riesgo
macroeconoémico y presiona el costo de financiamiento del sector privado. El déficit fiscal del
Gobierno Nacional alcanzé6 6,4% del PIB en 2025, casi el doble del registrado en 2020 (3,7%),
mientras que la deuda publica supera el 64% del PIB%, elevando las necesidades de
financiamiento y las primas de riesgo soberano. Esto se transmite a la economia mediante tasas
de interés mas altas y un mayor costo de capital para empresas e inversionistas. Al mismo
tiempo, la inflacion se mantiene persistentemente por encima de la meta del Banco de la
Republica (3%), ubicandose en 5,1% en 2025%, lo que ha obligado a mantener una politica
monetaria restrictiva, con una tasa de referencia cercana a 10,25%*°. Estas condiciones
encarecen el crédito y reducen los incentivos para la inversion privada, al elevar el costo de
financiamiento y aumentar la incertidumbre macroeconémica.

3.2. Definicion de los objetivos especificos de desarrollo (OED)

Los OED del programa son: (OED1) fortalecer las capacidades institucionales para la provisién
de bienes publicos habilitantes para la inversion en logistica; y (OED2) fortalecer las
competencias del talento humano en gestion logistica, mediante el cierre de las brechas de
cantidad, calidad y pertinencia. EI OED1 se asocia al determinante 1 (Capacidades
institucionales insuficientes para la provision de bienes publicos habilitantes para la inversion en
logistica), mientras que el OED2 se asocia al determinante 2 (Falta de talento humano calificado
en logistica).

3.3. Indicadores de los OED

Indicadores de resultados

OED1

R.1.1 PLR formulados con el apoyo del programa, que son adoptados formalmente por las
entidades territoriales y utilizados para orientar decisiones de inversion logistica.

R.1.2 Proyectos logisticos que, como resultado de la asistencia técnica del programa, alcanzan
viabilidad técnica para su financiamiento.

R.1.3 Instrumentos de politica logistica adoptados y publicados, que incorporan evidencia
generada a partir de proyectos piloto.

OED2

R.2.1 Estudiantes que terminan el programa de formacion en competencias demandadas por el
sector logistico.

R2.2. Tasa de graduacioén del programa de formacion en competencias demandadas por el sector
logistico.

R.2.3 Porcentaje de participantes que se graduan del programa de formacién en gestion logistica,
que son mujeres.

47 Ministerio de Hacienda (2025).
48 Datos del Banco de la Republica a enero de 2026.
49 Banco de la Republica (2026).
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Indicador transversal

T1. Instrumentos de politica logistica adoptados y publicados que promueven practicas
sostenibles, basados en evidencia generada por proyectos piloto.

4. Soluciones propuestas

4.1 Descripcion de las soluciones propuestas

4.1.1 Determinante 1. Capacidades institucionales insuficientes para
proveer bienes publicos habilitantes de la inversion en logistica.

Solucién 1. Asistencia técnica en planificacion y estructuracion® de proyectos logisticos.

El fortalecimiento de las capacidades técnicas en las entidades territoriales para planificar y
estructurar proyectos logisticos contribuye a mejorar la calidad de los instrumentos de
planificacion, consolidar portafolios regionales de inversién mas robustos y reducir la percepcion
de riesgo por parte de inversionistas publicos y privados. Una mayor capacidad institucional se
traduce en proyectos mejor formulados, con analisis técnico, financiero y de demanda mas
solidos, lo que incrementa su viabilidad y bancabilidad. En este marco, el programa financiara,
bajo el liderazgo del DNP, asistencia técnica especializada y el desarrollo de capacidades
institucionales permanentes en las entidades territoriales priorizadas, con énfasis en planificacion
logistica territorial®" y estructuracién de proyectos, incluyendo la elaboracién de estudios de
preinversion®. Asimismo, se apoyara el fortalecimiento de sistemas de informacion vy
capacidades analiticas para sustentar decisiones de politica publica basadas en evidencia y
elevar la calidad técnica de los proyectos logisticos desde etapas tempranas. Los beneficiarios
directos son colaboradores de las entidades territoriales, que contaran con mejores capacidades
en estos aspectos; indirectamente, los inversionistas del sector se beneficiaran al contar con un
portafolio mas amplio de proyectos adecuadamente estructurados.

Evidencia empirica

%0 Para efectos del programa, la estructuracion de proyectos comprende el desarrollo de los estudios de perfil, prefactibilidad y
factibilidad, que en conjunto conforman la etapa de preinversion. En el caso de proyectos de inversién publica, una vez concluida
esta etapa y definidos los aspectos técnicos, financieros y socioeconémicos, la iniciativa se registra en la plataforma MGA Web del
DNP, donde inicia el proceso de evaluacion de viabilidad por parte del DNP, los ministerios sectoriales y las entidades competentes,
segun la fuente de financiamiento. Superada esta evaluacion, el proyecto se incorpora en el Banco de Programas y Proyectos de
Inversion, lo que habilita su aprobacion y la asignacion de recursos para su ejecucion (DNP, 2011, DNP, 2021, DNP, 2023. DNP,
2024.). En el caso de proyectos bajo esquemas de APP, los estudios de preinversién también son objeto de evaluacion de viabilidad
por parte de la entidad publica competente, aunque no se registran en la MGA Web; una vez obtenida dicha viabilidad, el proyecto
se inscribe en el RUAPP. La viabilidad es un proceso que permite, a través del analisis de la informacion técnica, social, ambiental,
juridica, y financiera, y bajo estandares metodoldgicos de preparaciéon y presentacion, determinar si un proyecto cumple las
condiciones y criterios que lo hacen susceptible de financiacion. La viabilidad es el resultado final de un suceso de revisiones y, segun
la fuente de financiacién, es otorgada por diferentes instancias que cumplen funciones equivalentes (DNP, 2023). La MGA Web es la
plataforma digital del DNP utilizada por las entidades publicas en Colombia para formular, evaluar, registrar y estructurar proyectos
de inversién publica bajo la Metodologia General Ajustada (MGA).

5! Indicador R1.1. Planes Logisticos Regionales (PLR) formulados, con plan de inversién asociado, en el marco de la asistencia
técnica del programa.

52 Indicador R1.2 Proyectos logisticos apoyados por el programa que obtienen viabilidad técnica para su financiamiento.
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La evidencia internacional respalda la asistencia técnica como uno de los instrumentos mas
efectivos para fortalecer capacidades institucionales, al transferir metodologias, estandarizar
procesos y mejorar la calidad de la formulacion de proyectos de inversién. Mudau (2022), por
ejemplo, recomienda asegurar la inversién en capacitacién y desarrollo por parte del regulador
central de los paises, ya que esto garantiza que los funcionarios del sector publico y privado
involucrados en el desarrollo de infraestructura estén bien informados sobre los requisitos
legislativos y los procesos que se deben seguir para ejecutar con éxito proyectos con intervencion
publica y privada. Evaluaciones del programa europeo JASPERS®® evidencian mejoras en la
calidad de los proyectos de inversion publica y reducciones en los tiempos de aprobacion
(Comision Europea, 2020; 2021); el Banco Mundial (2020) registra que sus programas de
asesoria en infraestructura publico-privada fortalecieron los marcos de planificacién y regulacion
de las entidades beneficiarias; y estudios del BID sefalan que la asistencia técnica dirigida a
gobiernos locales puede generar impactos superiores a los de la financiacién directa de obras,
al mejorar estructuralmente las capacidades de formulacion y gestion de inversiones (Marcano y
Ruprah, 2009). La literatura documenta ademas que la asistencia técnica para estructuracion de
proyectos logra apalancar entre 20 y 66 ddlares de inversion por cada délar publico invertido
(Global Infrastructure Facility, 2022; Departamento de Asuntos Exteriores y Comercio de
Australia, 2021; Comision Europea, 2026; Banco Mundial, 2024). En Colombia, la evidencia
apunta en la misma direccion: la asistencia técnica aplicada a unidades de produccion agricola
genero incrementos promedio del 50,4% en el valor de la produccién por hectarea (Torres et al.,
2021); asimismo, la estrategia territorial del DNP, que incluye espacios de capacitacion en
planeacion, formulacién y evaluacion de proyectos de inversion publica para colaboradores de
las entidades territoriales, ha mostrado impactos en disminucién de solicitudes en un 36,5%,
frente a una reduccion del 15,7% en las entidades territoriales que no recibieron estas
capacitaciones, lo que sugiere mejoras en las capacidades institucionales subnacionales y en la
alineacion estratégica de la inversion publica (DNP, 2025).

Cadena de resultados

La cadena de resultados de esta solucion opera a través de tres mecanismos, uno por cada
frente de la asistencia técnica.

Frente 1 - Planificaciéon logistica territorial. EI DNP acompafia a las entidades territoriales
priorizadas en la formulacién de PLR que identifican cuellos de botella especificos, priorizan
proyectos mediante andlisis rigurosos y definen un portafolio secuenciado de inversiones con
responsables, cronograma e indicadores. Cuando una entidad territorial adopta formalmente un
PLR, sus autoridades de planeacion disponen de un instrumento técnico que reduce la
fragmentacion de decisiones y les permite coordinar la programacion de inversiones publicas con
otros niveles de gobierno y con el sector privado. Esta coordinacién reduce la incertidumbre sobre
la secuencia de inversiones para los operadores logisticos y los inversionistas privados, que
pueden anticipar con mayor precision cuando y déonde habra infraestructura disponible, lo que
acelera sus decisiones de inversién complementaria. El resultado observable es una reduccion
de la brecha entre proyectos logisticos identificados y proyectos efectivamente financiados a nivel
subnacional.

Frente 2 - Estructuracion de proyectos. El programa financia la elaboracién de estudios de
preinversion (prefactibilidad, factibilidad, analisis de demanda, estructuracién financiera,

53 JASPERS (Joint Assistance to Support Projects in European Regions) es un mecanismo de asistencia técnica especializada
financiado por la Comisién Europea para ayudar a los paises y regiones a preparar y estructurar proyectos de inversion publica de
alta calidad, especialmente aquellos financiados por los fondos estructurales y de cohesién de la Unién Europea.
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contractual e institucional) para proyectos logisticos priorizados en los PLR. Al contar con estos
estudios, las entidades territoriales eliminan las restricciones que hoy impiden que sus proyectos
accedan a financiamiento: asimetrias de informacion sobre viabilidad técnica, ausencia de
estimaciones de demanda creibles, incertidumbre regulatoria, riesgo de preparacion percibido
por financiadores, y baja estructuracion técnica que impide cumplir requisitos de mecanismos
como SGR, OPI o APP. Al eliminar estas restricciones, los proyectos alcanzan estandares de
bancabilidad que reducen los costos de transaccién para inversionistas publicos y privados,
aumentan la probabilidad de movilizacion de capital y aceleran los tiempos de decision de
inversion. El resultado observable es un incremento en la tasa de proyectos logisticos
subnacionales que obtienen aprobacion técnica y acceden a financiamiento.

Frente 3 - Sistemas de informacion y analitica. El programa fortalece el uso del OLIC y la ENL
como herramientas de diagndstico y priorizacidn en entidades territoriales fuera de los principales
centros urbanos. Cuando una entidad territorial incorpora estos instrumentos en sus procesos de
planificacion, sus equipos técnicos pueden sustentar solicitudes de inversion ante el gobierno
nacional con evidencia verificable, lo que reduce el nimero de devoluciones y ajustes en los
procesos de aprobacién. Adicionalmente, la disponibilidad de informacién territorial desagregada
permite al DNP identificar con mayor precision déonde se concentran los cuellos de botella
logisticos y orientar la asistencia técnica hacia las regiones con mayor impacto potencial sobre
el desempeno exportador. El resultado observable es una reduccién en el tiempo y el nimero de
iteraciones requeridas para que un proyecto logistico subnacional supere la fase de aprobacion
técnica.

En conjunto, los tres frentes producen el mismo bien publico: condiciones institucionales que
reducen la incertidumbre y los costos de transaccién para la inversion logistica subnacional,
contribuyendo asi al OED1. En el mediano plazo, esto se traduce en un mayor volumen y calidad
de proyectos logisticos que acceden a financiamiento y atraen inversion privada. Esta expansion
de la inversion en infraestructura logistica especializada reduce costos y tiempos de transporte y
eleva el desempenio logistico del pais, contribuyendo asi al OGD de la operacién. La evidencia
sustenta esta relacién: un mejor entorno logistico tiene un impacto positivo estadisticamente
significativo en la integracion comercial (Calatayud y Montes, 2021; Lai et al., 2019; Marti,
Puertas, Garcia, 2014).

Los determinantes no abordados por esta operacién pueden suponer obstaculos parciales:
proyectos bien estructurados podrian no ejecutarse si los mecanismos de financiamiento se
contraen o si la inestabilidad normativa persiste; sin embargo, su impacto se mitiga en la medida
en que el DNP mantiene interlocucion activa con las entidades sectoriales y el BID contribuye
mediante sus operaciones paralelas.

Para que esta cadena se cumpla, tres supuestos son clave. El primero es que las entidades
territoriales tengan disposicién politica e institucional para incorporar el enfoque logistico en sus
instrumentos de planificacién y participar activamente en la asistencia técnica; este supuesto es
plausible dado que el 78% de las ALR considera que este tipo de apoyo es determinante para
estructurar proyectos viables, atraer inversion y optimizar la ejecucién®*. El segundo supuesto es
que los mecanismos de financiamiento existentes mantengan su operacion y constituyan canales
viables para la ejecucion de los proyectos estructurados; su plausibilidad es alta dado que son
instrumentos con marcos normativos consolidados. El tercer supuesto es que exista continuidad
en las politicas logisticas nacionales que orientan la priorizacion de inversiones a nivel

5 Encuesta de diagnéstico de capacidades territoriales para la planificacion y ejecucion logistica para los miembros de las Alianzas
Logisticas Regionales.
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subnacional; este supuesto es razonablemente plausible dado que la Politica Nacional Logistica
estd adoptada mediante documento del Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social
(CONPES), lo que hace que cuente con un respaldo institucional sélido y una vocacion de largo
plazo, no sujeta necesaria ni exclusivamente a los ciclos de gobierno. La efectividad de la
asistencia técnica como mecanismo para generar capacidades institucionales y bienes publicos
habilitantes de la inversion logistica esta respaldada por la evidencia previamente citada, lo que
refuerza la consistencia del vinculo causal propuesto.

Solucion 2. Implementacion de proyectos piloto para generar informacion que oriente decisiones
de inversion en tecnologias logisticas.

Los proyectos piloto son un instrumento de politica publica ampliamente utilizado para mitigar
fallas de informacion, validar modelos operativos en condiciones reales y generar evidencia
verificable sobre costos, beneficios y riesgos. En el sector logistico, los pilotos y estudios
prospectivos permiten estimar costos totales de propiedad, emisiones, eficiencia en el uso de
activos y requerimientos de infraestructura, reduciendo la incertidumbre y mejorando la
asignacion de riesgos en decisiones de inversion (Calatayud et al., 2022; Calatayud y Montes,
2021; McKinsey, 2023). Sus resultados orientan la adopcién de alternativas tecnoldgicas con
mejor perfil riesgo—beneficio, internalizando externalidades asociadas a fallas de informacién que
hoy distorsionan la asignacion de capital.

En este marco, el DNP estructurara cinco proyectos piloto: (i) adopcién de tecnologias en la
cadena agrologistica del cacao, orientado a fortalecer trazabilidad y acceso a mercados
internacionales; (ii) adopcién de tecnologias logisticas en sectores con potencial exportador, para
mejorar la eficiencia de la cadena de suministro; (iii) evaluacion comparativa de tecnologias de
bajas y cero emisiones en logistica; (iv) implementacién de cargue y descargue nocturno en la
Region Metropolitana Movamos Regién (Cali-Jumbo—Jamundi—Palmira), articulados con
servicios portuarios 24/7 en Buenaventura; y (v) uso del corredor férreo central (La Dorada—
Chiriguana), articulado con el puerto de Santa Marta. Complementariamente, se desarrollaran
estudios de viabilidad técnica y econdmica para tecnologias de bajas y cero emisiones.

Estas intervenciones estan orientadas a la generacion de bienes publicos estratégicos -en
particular, informacién técnica y econdmica verificable- que sustenten el disefio de instrumentos
de politica®® y guien decisiones de inversion en tecnologias logisticas, soluciones de bajas y cero
emisiones, servicios logisticos especializados y conectividad multimodal, contribuyendo al cierre
de brechas de informacién. A diferencia de las soluciones 1y 3, el producto directo de esta no es
la provisién de servicios a entidades territoriales 0 empresas, sino la institucionalizacion de la
generacion de evidencia como bien publico habilitante de la inversion.

Los beneficiarios directos son, por un lado, el DNP y las entidades sectoriales competentes, que
contaran con mejores insumos para estructurar instrumentos de politica basados en evidencia;
y, por otro, las empresas del sector logistico que participen en los pilotos, quienes accederan a
informacion detallada sobre desempefio y costos en condiciones reales. De manera indirecta, las
837.207 empresas usuarias de servicios logisticos y las 45.479 empresas que realizan
operaciones de comercio exterior -identificadas en el POD como beneficiarios indirectos- podran
utilizar la informacion publica generada para reducir incertidumbre, optimizar decisiones de
inversion tecnologica y mejorar su competitividad.

% Indicador R1.3: Instrumentos de politica logistica desarrollados y publicados, basados en evidencia generada por proyectos piloto.
Estos instrumentos de politica podran ser desarrollados por el DNP o por las entidades nacionales y/o territoriales competentes.
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Evidencia empirica

La literatura confirma que los pilotos reducen la incertidumbre en proyecciones financieras,
mejoran la calidad de la informacién disponible y fortalecen la toma de decisiones basada en
evidencia. El conocimiento derivado de pruebas en condiciones reales constituye un activo
estratégico para asegurar despliegues financieramente sostenibles y operativamente exitosos
(International Energy Agency, 2023; Baars et al., 2009; McKenna et al., 2018; Steineder et al.,
2018). Asimismo, pueden funcionar como sefales creibles para el mercado, reduciendo la
incertidumbre regulatoria y facilitando inversiones privadas complementarias (Tseng y Habich-
Sobiegalla, 2020). La evidencia documenta que pilotos tecnoldgicos en logistica pueden
apalancar entre 1,3 y 2,1 ddlares de inversion privada por dolar publico invertido (Kamath, 2018;
International Finance Corporation, 2020; Taiwo & Akinbode, 2024).

En el sector logistico, la evidencia internacional muestra impactos concretos. Experimentos piloto
en mejora de procesos (Fortuna y Gaspar, 2022) y en servicios postales transfronterizos (Zdolsek
Draksler et al., 2023) muestran incrementos significativos en eficiencia, flexibilidad y reduccion
de costos. En tecnologias de trazabilidad, multiples pilotos con sistemas de identificacion por
radiofrecuencia (RFID) evidencian que la informacion generada en entornos controlados permite
evaluar sostenibilidad financiera y ajustar decisiones de inversion bajo incertidumbre (Gnoni y
Rollo, 2010; Permala y Scholliers, 2008; Zhang et al., 2012). Asimismo, pilotos orientados a
movilidad eléctrica y tecnologias disruptivas en transporte han servido como base para
decisiones estructurales de politica publica y despliegues a mayor escala (Calatayud et al., 2022;
CAF, 2022).

En India, un piloto de big data para optimizacion de ultima milla alcanzé 95% de entregas a
tiempo, seguimiento de la mercancia en linea y en tiempo real al 100% y reducciones de hasta
50% en tiempos de recorrido (CAF, 2022). En los puertos de Los Angeles y Long Beach, pilotos
con camiones eléctricos permitieron cuantificar en condiciones reales eficiencias energéticas
superiores al triple frente a camiones diésel convencionales, generando informacion técnica clave
para reducir la incertidumbre sobre su viabilidad operativa (Miyasato et al., 2020). En Europa, el
programa CIVITAS reporta que el 60% de los pilotos de logistica urbana sostenible se adopté de
forma permanente y el 33% se escalé durante su implementacion (CIVITAS, 2022), lo que
evidencia que la generacion de informacion en fase piloto facilita su institucionalizacion posterior.

La evidencia también muestra mejoras sustantivas en consolidacion de carga y eficiencia
operativa. Allen et al. (2012) identificaron reducciones de entre 60% y 80% en viajes y kilbmetros
recorridos en Centros de Consolidacion Urbanos®® que incluian una prueba piloto o que estaban
en pleno funcionamiento, con disminuciones de emisiones de hasta 80%. El estudio de CAF
(2022) reporta reducciones de entre 20% y 30% en vehiculos requeridos y mejoras significativas
en utilizacién y tiempos de respuesta en pilotos de consolidacion.

En Colombia, el DNP ha implementado proyectos piloto en logistica con el propésito de generar
evidencia para la formulacion y ajuste de politica publica. En el marco de la operacién 3130/0OC-
CO, se desarrollaron tres pilotos de cargue y descargue nocturno, uno de los cuales dio lugar a
la publicacion de la guia de cargue y descargue para transportadores en Bogota. Asimismo, el
piloto de sistema de enturnamiento de vehiculos de carga en Buenaventura -orientado a
optimizar la gestion de flujos vehiculares en accesos portuarios (BID, 2014)- produjo insumos
técnicos que sustentaron la expedicién de la Resolucion 5875 de 2021 del Ministerio de

% Son una iniciativa de transporte de mercancias destinada a reducir el trafico de vehiculos de carga, las emisiones de gases de
efecto invernadero asociadas a los vehiculos y la contaminacion atmosférica local (Allen et al., 2012).
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Transporte, mediante la cual se habilité la adopcion obligatoria del sistema en el puerto. De igual
forma, los pilotos de cargue y descargue nocturno liderados por el grupo de investigacion SEPRO
evidenciaron reducciones superiores al 50% en los tiempos de traslado y mejoras sustanciales
en velocidad y eficiencia operativa en Bogot4, la region del Valle de Aburra y otras ciudades del
pais (Asociacion Nacional de Empresarios de Colombia, 2016; Ministerio de Transporte, 2017).

Cadena de resultados

La cadena de resultados de esta solucidon se activa cuando el DNP disefia e implementa, en
coordinacién con empresas del sector logistico y entidades sectoriales, los proyectos piloto y
estudios de viabilidad complementarios, orientados a generar evidencia técnica y econémica
sobre tecnologias logisticas, soluciones de bajas y cero emisiones, servicios logisticos
especializados y conectividad multimodal. Para los pilotos de tecnologia y servicios logisticos, la
informacion generada reduce las asimetrias que hoy llevan a las empresas a subinvertir en
innovacion, aun cuando las soluciones son potencialmente eficientes; para el piloto de uso del
corredor férreo central, el mecanismo es distinto, no se trata de apalancar inversién sino de
reducir la varianza en las proyecciones de costo que impide a los exportadores comprometer
contratos internacionales con margenes estrechos, desbloqueando asi la migracién de carga del
modo carretero al ferroviario (OECD, 2022; Shams et al., 2017; Danielis et al., 2005). En conjunto,
estos pilotos producen dos tipos de bienes publicos: instrumentos de politica basados en
evidencia que orientan decisiones de inversion privada en tecnologias logisticas, e informacion
operativa que reduce la incertidumbre modal.

Complementariamente, se implementara una estrategia estructurada de difusion de resultados
dirigida a empresas no participantes, para ampliar el alcance del aprendizaje generado. El
programa desarrollara ademas nuevas capacidades institucionales en el DNP para disenar e
implementar pilotos de manera sistematica, garantizando la sostenibilidad de este mecanismo.

Un segundo mecanismo de transmisidon opera a través del escalamiento regulatorio. Los
pilotos no solo generan informacién para empresas: producen evidencia técnica que el DNP y
las entidades sectoriales competentes utilizan para disefiar o actualizar instrumentos normativos,
que permitiran la inversion o adopcion de tecnologias logisticas y por ende, la mejora del
desempefo logistico del pais. EI mecanismo funciona asi: (i) el piloto genera datos de
desempefio en condiciones operativas reales (costos, tiempos, emisiones, confiabilidad,
requerimientos de infraestructura); (ii) el DNP sistematiza esta evidencia y la somete a validacion
técnica con las entidades correspondientes (Agricultura, Transporte, Comercio, Hacienda) ); (iii)
el DNP o las entidades adoptan lineamientos técnicos, actualizan estandares o emiten regulacion
que reduce las barreras normativas para la inversion en tecnologias logisticas; y (iv) la regulacion
estandarizada reduce la incertidumbre juridica que enfrenta cualquier empresa que desee
replicar la solucion, lo que amplifica el impacto del piloto mas alla de los participantes directos.
El resultado de este mecanismo es la adopcion de instrumentos de politica basados en evidencia
generada por los pilotos, medida en el indicador R.1.3.

Al proveer estos bienes, el programa reduce las asimetrias de informacion y el riesgo percibido,
que hoy actuan como barreras para la modernizacion del sector. La evidencia generada por los
pilotos permite a las empresas y al Estado cuantificar el desempeno, los costos operativos y el
retorno de inversion real, facilitando asi la toma de decisiones basadas en evidencia, lo que
contribuye al OED1.

Los determinantes no abordados pueden representar obstaculos parciales en la medida en que
la contraccion de la inversion empresarial o la inestabilidad normativa limiten la disposicion del
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sector privado a participar en los pilotos o a escalar las tecnologias validadas; sin embargo, el
caracter de bien publico de la informacion generada mitiga este riesgo, ya que su valor persiste
independientemente del ciclo econdmico. La disponibilidad de datos de desempenio y viabilidad
técnica se traduce en una aceleracion de la adopcion de tecnologias logisticas y en la migracion
hacia modos de transporte mas eficientes y sostenibles, lo que reduce costos operativos,
disminuye emisiones y mejora la confiabilidad del sistema logistico nacional, contribuyendo al
OGD de la operacion.

Para que esta cadena se cumpla, se deben establecer, al menos, tres supuestos. El primero es
que las empresas del sector logistico tienen disposicion para implementar pilotos que les
permitan derivar métricas validas para cerrar sus brechas; esto es, que exista interés y
disposicién del sector privado para participar en los pilotos y para compartir informacion no
sensible sobre los resultados; este supuesto es plausible dada la necesidad creciente por reducir
las emisiones de flotas y optimizar costos ante la competencia global. El segundo supuesto es la
disponibilidad de proveedores tecnologicos con capacidad de soporte local, cuya plausibilidad es
alta dado el crecimiento del mercado de servicios logisticos digitales en la region. El tercer
supuesto es la alineacién con las metas de descarbonizacion del pais; este supuesto cuenta con
un respaldo institucional sélido a través de los compromisos de la Contribucion Nacionalmente
Determinada (NDC)% y la Politica Nacional de Cambio Climatico®®, lo que hace factible que la
promocién de tecnologias limpias sea una prioridad de Estado de largo plazo.

4.1.2 Determinante 2. Falta de talento humano calificado en logistica.

Solucién 3. Desarrollo de oferta formativa alineada con la demanda del sector logistico

La adecuacion entre las habilidades de la fuerza laboral y las necesidades del sector productivo
es un determinante central de la productividad y el crecimiento econémico (BID, 2023). En el
sector logistico, caracterizado por una creciente sofisticacion tecnoldgica y operativa, el cierre de
brechas de talento humano exige programas de formacién disefiados a partir de las demandas
reales de la industria®. En este contexto, el DNP, como rector de la politica logistica nacional®,
liderara el disefio de un programa de formacién para el trabajo en el sector®!, sustentado en un
diagnéstico de demanda de habilidades técnicas y blandas, y orientado a articular y ordenar
iniciativas actualmente dispersas. El programa se alineara con el Marco Nacional de
Cualificaciones, priorizara la pertinencia sectorial y el cierre verificable de brechas, e incorporara
acciones especificas para aumentar la participacion y empleabilidad femenina en el sector
logistico®. Adicionalmente, se desarrollara una plataforma de registro de talento humano
certificado, integrada al OLIC, que facilitara el emparejamiento entre oferta y demanda laboral y
proveera informacion estratégica para la planificacion de politicas de desarrollo de talento
humano. Este instrumento amplia el impacto de la formacion mas alla del ciclo individual de
capacitacion, al consolidar un bien publico de informacién que reduce los costos de busqueda y
mejora la eficiencia del mercado laboral sectorial.

57 Actualizacion de la NDC - Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

58 Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible (2017).

%9 De acuerdo con buenas practicas documentadas por el BID (BID, 2016; BID (2017); BID, 2023).

80 El DNP tiene competencias para apoyar la formulacién de programas de fortalecimiento de habilidades en logistica en virtud de su
mandato de fortalecer capacidades para la formulacién, implementacion y evaluacion de politicas publicas y programas de desarrollo
economico, (Decreto 2189 de 2017, Art. 3, numerales 2, 4, 5, 6 y 14), y en su calidad de ente rector de la politica logistica.

8! Indicador R2.1: Tasa de éxito de los participantes que culminan el programa de formacién en gestion logistica.

82 Indicador R2.2: Porcentaje de participantes mujeres que culminan satisfactoriamente el programa de formacion en gestion logistica.
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Los beneficiarios directos son aproximadamente 700 personas que recibiran la formacion
y certificacion en gestién logistica del programa. De manera indirecta, las 837.207 empresas
usuarias de servicios logisticos y las 45.479 empresas que realizan operaciones de comercio
exterior podran utilizar la informacion publica generada sobre talento humano.

Evidencia empirica

La evidencia internacional demuestra que el apoyo del sector publico a programas de formacion
especializada en logistica y transporte genera retornos tangibles tanto en competitividad sectorial
como en bienestar de los trabajadores. A nivel sectorial, el Skills Framework for Logistics de
Singapur es un referente de éxito desarrollado conjuntamente por el gobierno, empleadores,
asociaciones industriales y sindicatos; este marco permite identificar brechas de habilidades
especificas y disefiar programas de formacién que respondan a las demandas emergentes del
sector (SkillsFuture Singapore, 2017). Asimismo, la Transport Education and Training Authority
de Sudafrica -financiada via impuestos- fue identificada como factor determinante para que el
pais superara su nivel esperado de competencia logistica en relacién con su PIB per capita; en
Estados Unidos, el Departamento de Trabajo invirti6 USD 24,5 millones en el programa
Leveraging, Integrating, Networking, Coordinating Supplies, articulando 12 instituciones
educativas para la certificacion en gestion de cadenas de suministro; y el programa Safe and
Fuel Efficient Driving, del gobierno de Reino Unido, capacité a 10.000 conductores en conduccién
segura y eficiente (Banco Mundial, 2017). A nivel de resultados individuales, el programa
ChileCalifica en el sector de retail logré que los participantes aumentaran sus ingresos laborales
entre el 15,3% y el 18,9% en promedio, con impactos positivos adicionales sobre la formalidad
del empleo (Guernica Consultores, 2009). Asimismo, el programa Talento Digital en Chile,
financiado por el BID, mostré una relacion costo-beneficio ex post de 1,57, consistente con
aumentos significativos en ingresos laborales de los participantes (Neilson et al., 2024).

Las finishing schools, financiadas por el BID, son otro ejemplo de formacién alineada a la
demanda®. Cuando dicha formacién se orienta ademas a la adopcion de nuevas tecnologias en
logistica -como loT, Blockchain e inteligencia artificial-, los resultados también pueden ser
contundentes. Por ejemplo, entrenamientos de este tipo lograron que las empresas Maersk
(sector de logistica y transporte) y Walmart (sector de retail) tuvieran reducciones del 30% en
pérdidas de productos perecederos, mejoras del 25% en la precisién de tiempos de entrega y
una disminucion del tiempo de rastreo de alimentos de 7 dias a apenas 2,2 segundos (Euncet
Business School, 2025). Colombia también ilustra bien el potencial de estos programas:
EmpleaTura, en Buenaventura, vincula activamente al sector privado en el disefio de curriculos
para técnicos en logistica y operacién portuaria, logrando una tasa de graduacién del 86% y una
colocacion laboral del 60% (Prada, M. F. y Rucci, G., 2023). Este resultado se complementa con
el trabajo de las Mesas Sectoriales del Servicio Nacional de Aprendizaje (SENA), que son
espacios de concertacion entre los sectores productivo, académico y gubernamental para
fortalecer la pertinencia de la formacion, y han impactado positivamente el desempefio, el ingreso
y la calidad de vida de los trabajadores en Colombia (SENA, 2014).

8 Los Finishing Schools son programas de formacion para el trabajo de corta duracién disefiados para cerrar brechas especificas
entre la formacion académica y las competencias demandadas por el sector productivo, mediante capacitacién practica desarrollada
en colaboracién con empresas. En ALC, estos programas se han utilizado especialmente para servicios basados en conocimiento,
tecnologias digitales y sectores exportadores. Este tipo de entrenamiento disminuye significativamente los esfuerzos, tiempos y
costos de induccién y capacitacion interna en las empresas. En India, la finishing school privada 3Edge Solutions, que disefia
programas acorde a encuestas de mercado, alcanzé un 95% de colocacién laboral entre 2006 y 2011, entrenando a mas de 5.000
personas. En Filipinas, el centro de formacion BPO Training Academy, que opera con instructores del sector privado, report6 una tasa
de empleo del 100% para sus 6.308 egresados (Garcia, P. M., y Bafundo, F., 2014).
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La relacion entre formacion de talento humano e inversion es bidireccional y sinérgica. Una fuerza
laboral calificada atrae capital -especialmente inversion extranjera directa- al reducir riesgos
operativos, mejorar la estabilidad sociopolitica y sefializar un entorno productivo favorable
(Miyamoto, 2003). La disponibilidad de una fuerza laboral calificada es ademas esencial para
que las industrias locales se mantengan competitivas, y su ausencia puede desalentar
directamente la inversion (National Governors Association Center for Best Practices, 2020). Asu
vez, la inversion fomenta mayor capacitacion técnica y profesional, configurando un circulo
virtuoso en el que capital humano y capital fisico se refuerzan mutuamente: la inversion en
infraestructura y maquinaria es significativamente mas productiva cuando se coordina con
inversion en formacion, y esta actia como multiplicador del rendimiento empresarial (European
Centre for the Development of Vocational Training, 1998; Narbona-Reina et al., 2024). Las
inversiones en capital humano se asocian ademas con mayores retornos ajustados al riesgo y
mayor retorno sobre activos, al punto de que los inversores profesionales incluyen la calidad de
los programas de formacion como parte estandar del analisis de debida diligencia operativa (U.S.
Securities and Exchange Commission, 2023).

Este vinculo tiene implicaciones directas para la productividad sectorial. Una economia solo
aumenta su productividad cuando dispone de estructuras empresariales que valorizan el
conocimiento disponible (OIT et al., 2025), y el uso productivo del capital y la tecnologia es
imposible sin habilidades complementarias en los trabajadores (Middleton et al., 1990). En
Colombia, esta restriccion es concreta: casi la mitad de las empresas identifica una fuerza laboral
inadecuada como obstaculo mayor para sus operaciones, y una de cada tres no logra llenar sus
vacantes por déficit de habilidades de los candidatos (BID, 2016). El rapido avance tecnolégico
agrava esta situacion, sin esta formacion, las empresas no pueden adoptar eficientemente
nuevas herramientas, lo que frena directamente la inversion en infraestructura tecnolégica y
reduce la rentabilidad percibida por el inversionista (Altaf y Shabir, 2024; Hanni, 2019).

Cadena de resultados

La cadena de resultados de esta solucion se activa cuando el DNP, en articulacidn con el sector
privado logistico, disefia e implementa un esquema formativo modular, certificable y en
modalidad hibrida. En esta etapa, los participantes reciben la formaciéon orientada a
competencias técnicas y blandas identificadas en el diagndstico de demanda del sector. El
producto de esta intervencién es una cohorte de talento humano certificado con competencias
alineadas a las demandas del sector, lo que reduce la brecha entre las habilidades de la fuerza
laboral y los requerimientos de las empresas logisticas. Al cerrar esta brecha, el programa
contribuye al OED2.

El mecanismo de transmisiéon entre la formacion del talento humano y la mejora del
desempeiio logistico opera a través de cambios operativos concretos en las empresas
que contratan a los egresados del programa. Cuando una empresa logistica incorpora a su
operacion personal certificado en gestion de cadenas de suministro, multimodalidad o
tecnologias digitales, se activan tres tipos de cambios verificables: (i) mejoras en procesos
internos -reduccién de errores en gestion de inventarios, mayor precisiéon en tiempos de entrega,
mejor utilizacion de sistemas WMS y TMS-, que se traducen directamente en reduccion de costos
operativos; (ii) mayor capacidad de adopcion tecnoldgica -el personal calificado reduce la curva
de aprendizaje para implementar herramientas de trazabilidad, analitica de datos e IoT,
disminuyendo los costos hundidos asociados a la adopcion-, lo que hace que la decisién de
invertir en estas tecnologias sea mas atractiva para la direccion de la empresa; vy (iii) mejora en
la calidad del servicio logistico ofrecido -mayor confiabilidad, trazabilidad y capacidad de
respuesta-, que incrementa la competitividad de la empresa en el mercado y su atractivo para
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generadores de carga exportadora. La agregacion de estos cambios a nivel sectorial se traduce
en una mejora en la productividad del sistema logistico, en condiciones mas favorables para la
atraccion de inversiéon privada y en una reduccion de los costos logisticos que afectan la
competitividad exportadora del pais.

En el mediano plazo, la disponibilidad de talento humano calificado en el sector logistico reduce
uno de los principales cuellos de botella que enfrentan las empresas para operar con mayor
eficiencia, adoptar tecnologias y escalar sus operaciones. Esta mejora en las capacidades se
traduce en una mayor productividad, menores costos logisticos y condiciones mas atractivas
para la inversion privada en logistica, contribuyendo asi al OGD de la operacion.

Los determinantes no abordados pueden representar obstaculos parciales en la medida en que
una contraccién econdmica o una reduccidén de la inversion empresarial podria limitar la
absorcion o retencion laboral de las personas formadas por el programa; sin embargo, este riesgo
se mitiga dado que la formacion propuesta esta anclada a una demanda laboral preexistente y
verificada por el diagnostico de brechas de habilidades que sustenta el disefio del programa.

Para que esta cadena se cumpla, se asumen tres supuestos. El primero es que las empresas
del sector tengan disposicion a participar en el co-disefio curricular del programa; este supuesto
es plausible dado que la metodologia propuesta replica modelos exitosos en Colombia -como
EmpleaTura en Buenaventura y las Mesas Sectoriales del SENA- que demuestran que el sector
privado logistico participa activamente cuando el disefio curricular responde a sus necesidades
reales. El segundo supuesto es que los empleadores del sector reconozcan y valoren las
certificaciones emitidas por el programa; su plausibilidad es alta dado que el programa estara
alineado con el Marco Nacional de Cualificaciones, lo que otorga respaldo institucional y
reconocimiento en el mercado laboral, ademas, el disefio del programa bajo un enfoque de
Financiamiento Basado en Resultados refuerza la factibilidad de este supuesto al condicionar los
pagos a la obtencion de resultados verificables de insercion laboral y certificacion. El tercer
supuesto, y de mayor incertidumbre, es que exista una demanda laboral sostenida en el sector
durante la implementacion del programa que permita convertir las competencias adquiridas en
insercion laboral efectiva y, a través de ella, en mejoras en la eficiencia del sector. La efectividad
de programas de formacioén co-disefiados con el sector privado para el fortalecimiento del talento
humano en logistica esta respaldada por los estudios citados previamente en la seccion de
evidencia empirica.
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